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Patentanspruche 

1 . Steuerverfahren fur Kraftfahrzeuge mit automatisierter Kupplungsvorrich- 
tung, einem ansteuerbaren Motor mit einer Motorsteuerungsvorrichtung, 
vorzugsweise einem ansteuerbaren automatisierten Getriebe und zumindest 
einer elektronischen Steuereinrichtung zum Ansteuern des Getriebes und 
der Kupplungsvorrichtung, bei dem eine eine Geschwindigkeit des Kraftfahr- 
zeugs zumindest reprasentierende GroBe, eine Betatigung einer Bremse 
und/oder eines Energie- Oder Kraftstoffzufuhrbemessungsgliedes und ein 
Zustand des Motors detektiert werden und im Fall, daB weder das Brems- 
pedal noch das Kraftstoffzufuhrbemessungsglied bei laufendem Motor und 
einer Fahrzeuggeschwindigkeit groBer als ein Grenzwert als Betatigt erkannt 
wird, die Kupplung geoffnet wird, dadurch gekennzeichnet, daB bei einer 
Bremsenbetatigung und/oder einer Betatigung des Kraftstoffbemessungs- 
glieds die Kupplung geschlossen wird, wobei vor dem SchlieBen der Kupp- 
lung zur Beendigung eines Segelmodus die Drehzahl der Antriebswelle des 
Getriebes Oder eine entsprechende diese Drehzahl reprasentierende GroBe 
detektiert wird und die Motordrehzahl so geregelt wird, daB die beiden Dreh- 
zahlen ubereinstimmen bzw. einander angeglichen werden. 



2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Motordreh- 
zahl durch eine Drehzahlvorgabe an die Motorsteuerungsvorrichtung an die 
Drehzahl des Antriebswelle des Getriebes angeglichen wird. 
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3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Drehzahlvor- 
gabe durch die Steuereinrichtung an die Motorsteuerungsvorrichtung erfolgt 
und diese durch gezielte Kraftstoffzufuhr des Motors die Motordrehzahl an 
die Drehzahlvorgabe angleicht. 

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Motordreh- 
zahl durch einen Motormomenteneingriff an die Drehzahl der Antriebswelle 
angeglichen wird. 



5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB eine Motormo- 
mentenvorgabe durch die Steuereinrichtung an die Motorsteuerungsvor- 
richtung erfolgt und diese anhand der Vorgabe ein entsprechendes Motor- 
moment einstellt, wobei die Vorgabe derart zeitlich verandert wird, daB die 
15 Motordrehzahl an die Antriebswellendrehzahl des Getriebes angeglichen 
wird. 



6. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Kupplung nach dem Angleichen der Motordrehzahl an die Drehzahl der 

20 Antriebswelle geschlossen wird. 

7. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB 
begonnen wird die Kupplung nach dem Angleichen der Motordrehzahl an 
die Drehzahl der Antriebswelle zu schlieBen. 



8. Verfahren nach Anspruch 6 Oder 7, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Kupplung mit maximaler Geschwindigkeit geschlossen wird. 
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9. Verfahren nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, daB ein Dreh- 
zahlunterschied zwischen der Motordrehzahl und der Drehzahl der An- 
triebswelle im Bereich von 5 % oder 50 1/min als Angleich angesehen wer- 
den kann. 

5 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, daft der Drehzahlun- 
terschied abhangig von einem Drehzahlgradienten der Motordrehzahl ist. 

1 1 .Verfahren nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, da3 ein An- 
il^H 0 gleich erst als erreicht angesehen wird, wenn der Wert der Motordrehzahl 
mit dem Wert der Antriebswellendrehzahl ubereinstimmt oder diese uber- 
steigt. 

12. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, da3 nach dem Ein- 
15 kuppeln das indizierte Drehmoment des Motors, mit dem der Motormomen- 

teneingriff durchgefuhrt wurde, durch Erniedrigung der Energie- bzw. Kraft- 
stoffzufuhr zum Motor abgebaut wird. 

13. Verfahren nach einem der vorherigen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
20 daB bei einem Betatigen einer Bremse ein schlieBen der Kupplung bereits 

vor Erreichen der Drehzahlgleichheit erfolgt. 

14. Verfahren nach einem der vorherigen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
daB bei einem Betatigen des Kraftstoffbemessungsglieds ein SchlieBen der 

25 Kupplung erst bei oder nach Erreichen der Drehzahlgleichheit erfolgt. 



15.Steuerverfahren fur Kraftfahrzeuge mit automatisierter Kupplungsvorrich- 
tung, einem ansteuerbaren Motor mit einer Motorsteuerungsvorrichtung, 



vorzugsweise einem ansteuerbaren automatisierten Getriebe und zumindest 
einer elektronischen Steuereinrichtung zum Ansteuern des Getriebes und 
der Kupplungsvorrichtung, bei dem eine eine Geschwindigkeit des Kraftfahr- 
zeugs zumindest reprasentierende Gr63e, eine Betatigung einer Bremse 
und/oder eines Energie- oder Kraftstoffzufuhrbemessungsgliedes und ein 
Zustand des Motors detektiert werden und im Fall, daS weder das Brems- 
pedal noch das Kraftstoffzufuhrbemessungsglied bei laufendem Motor und 
einer Fahrzeuggeschwindigkeit groSer als ein Grenzwert als Betatigt erkannt 
wird, die Kupplung geoffnet wird, dadurch gekennzeichnet, daB die Kupp- 
lung bei einer Bremsenbetatigung unmittelbar begonnen wird zu schlieBen. 
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Steuerverfahren fur Kraftfahrzeuqe mit automatisierter Kupplunqsvorrich- 

tunq 

5 Die Erfindung betrifft ein Steuerverfahren fur Kraftfahrzeuge mit automatisierter 
Kupplungsvorrichtung, mit einem ansteuerbaren Motor mit einer Motorsteue- 
rungsvorrichtung, vorzugsweise einem ansteuerbaren automatisierten Getriebe 
und zumindest einer elektronischen Steuereinrichtung zum Ansteuern des Ge- 
triebes und der Kupplungsvorrichtung, bei dem eine eine Geschwindigkeit des 
10 Kraftfahrzeugs zumindest reprasentierende GroBe, eine Betatigung einer 

Bremse und/oder eines Energie- Oder Kraftstoffzufuhrbemessungsgliedes und 
ein Zustand des Motors detektiert werden und im Fall, daB weder das Brems- 
pedal noch das Kraftstoffzufuhrbemessungsglied bei laufendem Motor und ei- 
I ) ner Fahrzeuggeschwindigkeit groBer als ein Grenzwert als Betatigt erkannt 



Ein Getriebe bzw. eine Getriebeeinrichtung ist insbesondere eine Einrichtung, 
die gestuft oder stufenlos in unterschiedliche Schaltstellungen bzw. Uberset- 
zungsstellungen geschaltet oder eingestellt werden kann, in denen sie ein un- 
20 terschiedliches Obersetzungsverhaltnis zwischen zwei Wellen erzeugt. Die Ge- 
triebeeinrichtung kann als Stufenwechselgetriebe oder als stufenlos einstellba- 
res Getriebe, wie zum Beispiel als Kegelscheibenumschlingungsgetriebe oder 
dergleichen ausgebildet sein. Schaltvorgange der Getriebeeinrichtung zwischen 
verschiedenen Schaltstufen konnen insbesondere automatisch oder von Hand 




wird, die Kupplung geoffnet wird. 



15 
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oder teilautomatisch oder automatisiert mit zusatzlicher Eingriffsmoglichkeit von 
Hand ausgefuhrt werden. Beim Schalten von einer ersten Schaltstellung in eine 
zweite Schaltstellung kann entweder eine Zugkraftunterbrechung erfolgen, oder 
auch unterbleiben. 

5 Unter einem automatisierten Schaltgetriebe im Sinne der vorliegenden Erfin- 
dung ist insbesondere eine Getriebeeinrichtung zu verstehen, bei der Schalt- 
vorgange automatisiert mit Zugkraftunterbrechung angesteuert werden konnen. 
Das automatisierte Schaltgetriebe weist beispielsweise wenigstens einen an- 
steuerbaren Elektromotor oder eine Hydraulikanlage zur Betatigung von 
Schaltvorgangen auf. 

Ein Gang bzw. eine Gangstufe bzw. eine Schaltstufe im Sinne der vorliegenden 
Erfindung ist eine Schaltstellung, bei der eine vorgegebene Ubersetzung ge- 
schaltet ist. Weiterhin gilt auch der Begriff Ubersetzung als gleichwertig zu 
15 Gang, im dem Sinne, daB start eines Stufengetriebes ein stufenlos einstellbares 
Getriebe Verwendung findet. 

Verfahren und Vorrichtung der genannten Art sind aus dem Stand der Technik 
^ bekannt und finden in Kraftfahrzeugen mit automatisiertem Schaltgetriebe An- 
wendung, die mit einem sogenannten Segelmodus ausgerustet sein konnen. 
Unter Segeln ist ein gezieltes Auskuppeln in Schubphasen zu verstehen, in de- 
nen weder das Gaspedal als Kraftstoffzufuhrbemessungsglied noch das Brems- 
pedal betatigt wird und dient im wesentlichen der Kraftstoffeinsparung. Dieser 
Segelmodus ist ein Betriebszustand, bei dem das Kraftfahrzeug fahrt oder rollt, 
25 also eine Geschwindigkeit groGer Null hat und die Motordrehzahl aber in etwa 
gleich oder genau gleich der Leerlaufdrehzahl ist oder der Motor gegebenen- 
falls sogar abgeschaltet ist. Im Segelmodus wird die Kupplung bei eingelegtem 
Gang durch die elektronische Steuereinheit gesteuert geoffnet, so da3 das 
Fahrzeug rollt, ohne dabei kinetische Energie durch die Bremswirkung des 
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Motors zu verlieren. Der Segelmodus wird ublicherweise durch Betatigen einer 
Bremse und/oder des Gaspedal beendet. 

Bezuglich der elektronischen Regelungs- bzw. Steuerungseinrichtungen mit 
5 den entsprechenden Sensoren und Betatigungsmitteln und bezuglich der ent- 
sprechenden Steuerungs- bzw. Regelungsverfahren in Kraftfahrzeugen mit au- 
tomatisiertem Schaltgetriebe wird auf die DE 40 1 1 850 At, DE 44 26 260 A1 
und die DE 195 07 622 A1 in diesem Zusammenhang Bezug genommen. 

0 Nachteilig an diesem Segelmodus ist, da(3 am Ende des Segelmodus das Wie- 
dereinkuppeln der Kupplung nicht immer ruckfrei, schnell und komfortabel 
durchgefuhrt werden kann. 

Ausgehend von diesem Stand der Technik liegt der Erfindung die Aufgabe zu- 
15 grunde, den Kupplungsvorgang am Ende des Segelmodus schnell und weitge- 
hend ruckfrei auszufuhren. 

1 Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch ein Verfahren der eingangs ge- 
|^ nannten Art in der Weise gelost, da3 bei einer Bremsenbetatigung und/oder 

20 einer Betatigung des Kraftstoffzufuhrbemessungsglieds die Kupplung geschlos- 
sen wird, wobei vor dem SchlieBen der Kupplung zur Beendigung eines Segel- 
modus die Drehzahl der Antriebswelle des Getriebes Oder eine entsprechende 
diese reprasentierende Gr6f3e detektiert wird und die Motordrehzahl so geregelt 
wird, daf3 die beiden Drehzahlen ubereinstimmen bzw. einander angeglichen 

25 werden. 

ErfindungsgemaG ist es zweckmaBig, wenn die Motordrehzahl durch eine 
Drehzahlvorgabe an die Motorsteuerungsvorrichtung an die Drehzahl des An- 
triebswelle des Getriebes angeglichen wird. 
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Auch ist es zweckmaBig, wenn die Drehzahlvorgabe durch die Steuereinrich- 
tung an die Motorsteuerungsvorrichtung erfolgt und diese durch gezielte Kraft- 
stoffzufuhr des Motors oder in einer Drosselklappensteuerung Oder Zundzeit- 
5 punktsteuerung, Zundwinkelsteuerung, Ventilsteuerung Oder in einer anderen 
Weise die Motordrehzahl an die Drehzahlvorgabe angleicht. 

ZweckmaBig ist es, wenn die Motordrehzahl durch einen Motormomentenein- 
griff an die Drehzahl der Antriebswelle angeglichen wird. 

0 

Vorteilhaft ist ein Verfahren, derart daB eine Motormomentenvorgabe durch die 
Steuereinrichtung an die Motorsteuerungsvorrichtung erfolgt und diese anhand 
der Vorgabe ein entsprechendes Motormoment einstellt, wobei die Vorgabe 
derart zeitlich verandert wird, daB die Motordrehzahl an die Antriebswellendreh- 
15 zahl des Getriebes angeglichen wird. 



Auch ist es zweckmaBig, wenn die Kupplung nach dem Angleichen der Mo- 
- tordrehzahl an die Drehzahl der Antriebswelle geschlossen wird. Auch ist es 
P j gemaB eines weiteren Erfindungsgedankens zweckmaBig, wenn begonnen wird 
20 die Kupplung nach dem Angleichen der Motordrehzahl an die Drehzahl der An- 
triebswelle zu schlieBen. 

Dabei kann es zweckmaBig sein, daB die Kupplung mit maximaler Geschwin- 
digkeit geschlossen wird. Bei einem weiteren Ausfuhrungsbeispiel ist es 
zweckmaBig, die Kupplung mit einer gegenuber der maximalen Geschwindig- 
25 keit reduzierten Einruckgeschwindigkeit zu schlieBen. 

ErfindungsgemaB ist es zweckmaBig, wenn ein Drehzahlunterschied zwischen 
der Motordrehzahl und der Drehzahl der Antriebswelle im Bereich von ca. 5 % 
oder 50 1/min als Angleich angesehen werden kann. 
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Besonders zweckmaBig ist es, wenn der Drehzahlunterschied beispielsweise 
abhangig von einem Drehzahlgradienten der Motordrehzahl ist. Dies bedeutet, 
daB der Drehzahlunterschied unterschiedlich groB sein kann, je nach dem, wel- 
5 che Randbedingungen vorliegen. 

Bei einem anderen Ausfiihrungsbeispiel ist es zweckmaBig, wenn eine Anglei- 
chung erst als erreicht angesehen wird, wenn der Wert der Motordrehzahl mit 
dem Wert der Antriebswellendrehzahl ubereinstimmt oder diese ubersteigt. 



ZweckmaBig ist es insbesondere, wenn nach dem Einkuppeln das indizierte 
Drehmoment des Motors, mit dem der Motormomenteneingriff durchgefuhrt 
wurde, durch Erniedrigung der Energie- bzw. Kraftstoffzufuhr zum Motor abge- 



Auch ist es zweckmaBig, wenn bei einem Betatigen einer Bremse ein schlieBen 
der Kupplung bereits vor Erreichen der Drehzahlgleichheit erfolgt. 



wJ ErfindungsgemaB ist es weiterhin zweckmaBig, wenn daB bei einem Betatigen 
20 des Kraftstoffzufuhrbemessungsglieds ein SchlieBen der Kupplung erst bei Oder 
nach Erreichen der Drehzahlgleichheit erfolgt. 

GemaB eines weiteren erfinderischen Gedankens ist es bei einem Steuerver- 
fahren fur Kraftfahrzeuge mit automatisierter Kupplungsvorrichtung, einem an- 
25 steuerbaren Motor mit einer Motorsteuerungsvorrichtung, vorzugsweise einem 
ansteuerbaren automatisierten Getriebe und zumindest einer elektronischen 
Steuereinrichtung zum Ansteuern des Getriebes und der Kupplungsvorrichtung, 
bei dem eine eine Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs zumindest reprasentie- 



0 



baut wird. 



15 
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rende GroBe, eine Betatigung einer Bremse und/oder eines Energie- oder 
Kraftstoffzufuhrbemessungsgliedes und ein Zustand des Motors detektiert wer- 
den und im Fall, daf3 weder das Bremspedal noch das Kraftstoffzufuhrbemes- 
sungsglied bei laufendem Motor und einer Fahrzeuggeschwindigkeit groBer als 
5 ein Grenzwert als Betatigt erkannt wird, die Kupplung geoffnet wird, vorteilhaft, 
wenn die Kupplung bei einer Bremsenbetatigung unmittelbar begonnen wird zu 
schlieBen. Dadurch kann dennoch eine Motorbremswirkung erzielt werden, wo- 
bei das SchlieBen vorteilhafter Weise so erfolgt, daB es fur den Fahrer als we- 
niger storend empfunden wird. Dennoch kann der Vorgang schnell durchgefuhrt 
10 werden. 

Fur das Verfahren nach der Erfindung ist eine programmierbare elektronische 
Steuereinrichtung vorzusehen, die Eingange aufweist, die mit Mitteln zum De- 
tektieren der Drehzahlen des Motors und des Schaltgetriebes und der Positio- 
15 nen der Betatigungselemente, wie Pedale, der Bremse und eines Energie- oder 
Kraftstoffzufuhrbemessungsgliedes verbindbar sind. Uber die Ausgange einer 
derartigen Steuereinrichtung werden Steuersignale an einen Aktuator mit bei- 
spielsweise elektrisch ansteuerbaren Motor und an die elektrisch ansteuerbare 
Kupplungsvorrichtung gesendet. Die Steuereinrichtung ist so zu verschalten 
20 oder zu programmieren, daB die VerfahrensmaBnahmen ausfuhrbar sind. 



Uber einen sogenannten Motormomenteneingriff in die Motorsteuerung ist es 
erfindungsgemaB moglich, die Motordrehzahl der Getriebedrehzahl bzw. der 
Drehzahl der Antriebswelle in etwa oder genau anzupassen bzw. anzugleichen. 

25 Dabei wird der Motormomenteneingriff dergestalt durchgefuhrt, daB die Steuer- 
einheit der automatisierten Kupplung oder des automatisierten Getriebes oder 
des stufenlos einstellbaren Getriebes der Steuereinheit der Motorsteuerung ein 
Sollmotordrehmoment vorgibt, woraufhin die Motorsteuerung durch eine veran- 
derte Motoreinspritzung, Drosselklappenstellung o.a. ein entsprechendes Mo- 

30 tormoment versucht einzustellen. Durch diese Motormomentvorgabe durch die 
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Steuereinheit von Kupplung und/oder Getriebe wird durch dynamische Veran- 
derung der Momentenvorgabe eine Sollmotordrehzahl versucht einzustellen. 



Vorteilhafterweise wird die Motordrehzahl moglichst genau angepaBt. Wird die 
Getriebedrehzahl sehr genau getroffen, so kann die Kupplung im Idealfall mit 
maximaler Geschwindigkeit ohne Einbu3e an Fahrkomfort geschlossen werden. 
Genau bedeutet im Sinne der Erfindung, daG die Abweichung der Motordreh- 
zahl weniger als 5% der Getriebedrehzahl betragt, sehr genau weniger als 2 %; 
in etwa bedeutet eine Abweichung von bis zu 10 % der Getriebedrehzahl. Fur 
den Fahrer ist das Verfahren auch in sofern vorteilhaft, als er dadurch eine sehr 
schnelle Ruckmeldung uber den Fahrzustand hat, z.B. ob die Motorbremse ak- 
tiv ist Oder ob sich das Fahrzeug in einem Zugbetrieb befindet. 



Der Segelmodus kann somit fur den Fahrer nahezu unbemerkt verlassen wer- 
15 den. AnschlieBend, nach dem Einkuppeln, wird das indizierte Moment, mit dem 
der Motormomenteneingriff durchgefuhrt wurde, in geeigneter Weise durch Re- 
duzierung der Energie- bzw. Kraftstoffzufuhr zu dem Motor abgebaut. 

, Statt eines Motormomenteneingriffs ist auch ein direkter Drehzahleingriff vorteil- 
^6 haft, sofern die Motorsteuerung entsprechend programmiert ist. Der Vorteil dieser 
Losung liegt in einer noch genaueren Angleichung der Motordrehzahl an die Ge- 
triebedrehzahl als es beim Motormomenteneingriff moglich ist. 

Im weiteren wird die Erfindung anhand von in den Figuren dargestellten Ausfuh- 
25 rungsbeispielen erlautert. Dabei zeigt: 

Figur 1 ein Blockschaltbild fur den Eintritt in eine Segelphase, 

Figur 2 Ein Blockschaltbild fur den Austritt aus der Segelphase, 

Figur 3 ein Blockschaltbild, 

30 Figur 4 eine schematische Darstellung eines Kraftfahrzeuges und 
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Figur 5 ein Blockschaltbild. 

Figur 1 zeigt ein Blockschaltbild zur Erlauterung des Eintritts in eine Segelphase. 
5 In Block 101 wird abgefragt, ob eine Bremsenbetatigung nicht vorliegt. In Block 
102 wird abgefragt, ob eine Gaspedalbetatigung nicht vorliegt. In Block 103 kann 
zumindest eine weitere Bedingung optional abgefragt werden. Liegen die Bedin- 
gungen der Blocke 101 bis 103 vor, so werden diese in Block 104 durch die UND- 
Verknupfung im Zeitschritt n verknupft. Eine Segelphase kann nur eingeleitet wer- 
10 den, wenn alle Bedingungen aus 101 bis 103 vorliegen. Weiterhin wird in Block 
105 abgefragt, ob im Zeitschritt n-1 , also im vorhergehenden Interrupt der Steue- 
rungsroutine, die Bremse nicht betatigt war und in Block 106 wird fur den Zeit- 
punkt n-1 abgefragt, ob das Gaspedal betatigt war. 1st dies der Fall, wird durch die 
UND-Verknupfung 107 und die Verknupfung 108 bei moglicherweise zusatzlichen 
1 5 Bedingungen 1 09 der Segelvorgang bei 1 1 0 gestartet. 

Die Figur 2 zeigt ein Blockschaltbild 200 zur Verdeutlichung des Verfahrens zum 
Beenden der Segelphase. In Block 201 wird abgefragt, ob vorzugsweise die Be- 
triebsbremse betatigt ist. In Block 202 wird abgefragt, ob das Gaspedal als Kraft- 
20 stoffzufuhrbemessungsglied betatigt ist. In Block 203 konnen weitere Bedingun- 
9 en abgefragt werden. In Block 204 werden die Bedingungen 201 bis 203 durch 
eine ODER-Verknupfung verknupft. Liegt zumindest eine der Bedingungen 201 
bis 203 vor, so wird in Block 205 der Segelzustand beendet. 

25 Die Figur 3 zeigt ein Blockschaltbild 300 gemaB der Erfindung, wobei in Block 301 
der Segelzustand beendet wird. Dies kann beispielsweise dadurch erfolgen, daB 
die Bremse Oder das Gaspedal betatigt wird. In Block 302 wird entweder eine 
Drehzahlvorgabe Oder eine Drehmomentvorgabe durchgefuhrt urn den Verbren- 
nungsmotor auf die Solldrehzahl zu steuern, siehe Block 303. 

30 

In Block 304 wird abgefragt, ob eine Drehzahlgleichheit zwischen Motordrehzahl 
und Getriebedrehzahl vorliegt. Ist dies im vorgegebenen Rahmen der Fall, so wird 
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in Block 305 die Kupplung geschlossen bzw. es wird begonnen die Kupplung zu 
schlieBen. 

Die Figur 4 zeigt eine schematische Darstellung eines Kraftfahrzeuges 400 mit 
einem Antriebsmotor 401, wie Verbrennungskraftmaschine, mit einem Drehmo- 
mentubertragungssystem 402, wie eine Kupplung, und einem Getriebe 403 im 
Antriebsstrang. Weiterhin ist ein Differential 404, sind Abtriebswellen 405 und von 
den Abtriebswellen angetriebene Rader 406 dargestellt. An den Radern konnen 
nicht dargestellte Drehzahlsensoren angeordnet sein, welche die Drehzahlen der 
Rader detektieren. Die Drehzahlsensoren konnen auch zu anderen Elektronikein- 
heiten funktional zugehoren, wie beispielsweise einem Antiblockiersystem (ABS). 
Aus zumindest einer Raddrehzahl kann mittels einer Steuereinheit 407 zumindest 
eine Fahrzeuggeschwindigkeit und/oder eine Getriebedrehzahl bestimmt werden. 

15 Die Antriebseinheit 401, kann auch als Hybridantrieb mit beispielsweise einem 
Elektromotor, einem Schwungrad mit Freilauf und einer Verbrennungs- 
kraftmaschine ausgestaltet sein. 

Das Drehmomentubertragungssystem 402 ist als Reibungskupplung ausgestaltet, 
i^feO wobei das Drehmomentubertragungssystem auch beispielsweise als Magnetpul- 
verkupplung, Lamellenkupplung oder Drehmomentwandler mit Wandleruber- 
bruckungskupplung oder einer anderen Kupplung ausgestaltet sein kann. Die 
Reibungskupplung kann auch als eine einen VerschleiB nachstellende selbstein- 
stellende Kupplung ausgebildet sein. 

Das Getriebe 403 ist insbesondere ein automatisiertes Schaltgetriebe, das mittels 
einer Vorrichtung automatisiert betatigbaK ist. Die Vorrichtung umfaGt dabie Ak- 
tuatoren zur Betatigung zumindest eines Betatigungs- oder Schaltelementes des 
Getriebes zum Schalten der Gange oder der Ubersetzungsstufen des Getriebes. 
30 Dadurch kann eine automatisierte mittels Aktuatoren durchgefuhrte Uberset- 
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zungswahl erfolgen. Weiterhin ist eine elektronische Steuereinheit, wie Elektroni- 
keinheit zur Steuerung der Aktuatoren vorgesehen. Die Vorrichtung zur automati- 
sierten Betatigung eines Getriebes 403 umfaBt eine Steuereinheit 407 und einen 
von der Steuereinheit 407 ansteuerbaren Aktuator 408. Ebenso kann die Steuer- 
einheit 407 einen Aktuator 41 1 ansteuern, zur autornatisierten Betatigung des 
Drehmomentubertragungssystems 402. In der Figur 4 ist eine Steuereinheit 407 
und einen schematisch dargestellten Aktuator 408 zu erkennen. Die Steuereinheit 
407 kann als integrierte Steuereinheit ausgebildet sein, welche die Steuerung 
oder Regelung beispielsweise des Drehmomentubertragungssystems und des 
Getriebes durchfuhrt. Weiterhin kann auch eine Motorelektronik in der Steuerein- 
heit integriert sein. Ebenso kann die Ansteuerung des Drehmomentubertragungs- 
systems und des Getriebes, respektive der Aktuatoren 407,41 1 zur Betatigung 
des Drehmomentubertragungssystems und des Getriebes von unterschiedlichen 
Steuereinheiten durchgefuhrt werden. 

Ebenso ist es moglich, daf3 die Steuereinheiten von Drehmomentubertragungssy- 
stem, Getriebe und/oder Motorsteuerung getrennt angeordnet sind und uber Da- 
ten- und/oder Signalleitungen miteinander kommunizieren. 

Weiterhin stehen die Steuereinheiten oder Elektronikeinheiten mit Sensoren in 
Signalverbindung, die der Steuereinheit oder den Steuereinheiten die Betriebspa- 
rameter des aktuellen Betriebspunktes ubermitteln. 

Ebenso ist es moglich, daB die Steuereinheit alle benotigten Informationen uber 
Datenleitungen oder einen Datenbus erhalt. 

Die Steuereinheit 407 ist mit einer Computereinheit ausgestattet um die einge- 
henden Signale und SystemgroBen empfangen, verarbeiten, abspeichern, abru- 
fen und weiterleiten zu konnen. Weiterhin generiert die Steuereinheit Steuergro- 
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Ben und/oder Signale zur Ansteuerung von Aktuatoren zur Betatigung, sowie zur 
Weiterleitung an andere Elektronikeinheiten. 

Das Drehmomentubertragungssystem 402 ist auf ein Schwungrad 402a montiert 
* oder mit diesem verbunden. Das Schwungrad kann als einteiliges Schwungrad 
Oder als geteiltes Schwungrad mit Primarmasse und Sekundarmasse ausgestaltet 
sein, wobei zwischen den Einzelschwungmassen, wie beispielsweise zwischen 
der Primarmasse und der Sekundarmasse, eine Torsionsschwingungsdamp- 
fungseinrichtung angeordnet ist. Weiterhin kann ein Anlasserzahnkranz 402b an 
^0 dem Schwungrad angeordnet sein. Die Kupplung weist eine Kupplungsscheibe 
402c mit Reibbelagen und eine Druckplatte 402d sowie ein Kupplungsdeckel 
402e und eine Tellerfeder 402f auf. Die selbsteinstellende Kupplung weist zusatz- 
lich noch Mittel auf, welche eine Verstellung und ein VerschleiGnachstellung er- 
lauben, wobei ein Sensor, wie Kraft- oder Wegsensor vorhanden ist, welcher eine 
15 Situation detektiert, in welcher eine Nachstellung aufgrund beispielsweise von 
VerschleiB notwendig ist und bei einer Detektion auch selbsttatig durchgefuhrt 
wird. 



Das Drehmomentubertragungssystem wird mittels eines Ausriickers 409 bei- 
|£0 spielsweise mit einem Ausrucklager 410 betatigt. Die Steuereinheit 407 steuert 
den Aktuator 411 an, welcher die Betatigung der Kupplung durchfuhrt. Die Betati- 
gung des Ausriickers kann elektromotorisch, elektrohydraulisch, wie beispielswei- 
se druckmittelbetatigt, wie hydraulisch oder mittels eines anderen Betatigungsme- 
chanismus erfolgen. Der Ausrucker 409 mit Ausrucklager 410 kann als Zentral- 
25 ausrucker ausgebildet sein, der koaxial zur Getriebeeingangswelle angeordnet ist 
und mittels Beaufschlagung beispielsweise der Tellerfederzungen der Kupplung 
die Kupplung ein- und ausgeruckt. Der Ausrucker kann aber auch als mechani- 
scher Ausrucker ausgestaltet sein, welcher ein Ausrucklager oder ein vergleichba- 
res Element betatigt, beaufschlagt oder bedient. 



30 
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Der Aktuator 408 betatigt insbesondere mit seinem zumindest einen Ausgangs- 
oder Betatigungselement oder mit mehreren Ausgangs- oder Betatigungsele- 
menten das Getriebe 403 zum Schalten und/oder Wahlen. Die Ansteuerung der 
Schalt und/oder Wahlbetatigung hangt von der Bauart des Getriebes ab. 

Es sind insbesondere Getriebe mit einer zentralen Schaltwelle zu betrachten, bei 
welchen ein Schalt- oder Wahlvorgang durch eine axiale Betatigung oder eine 
Betatigung in Umfangsrichtung der zentralen Schaltwelle, respektive umgekehrt 
erfolgt. Ein Aktuator betatigt beispielsweise mit einem Betatigungselement die 
axiale Betatigung der zentralen Schaltwelle und mit einem anderen Betatigungs- 
element die Betatigung der Welle in Umfangsrichtung. Dabei kann die Schaltbe- 
wegung in Umfangsrichtung erfolgen und die Wahlbetatigung in axialer Richtung 
oder umgekehrt. 



15 Weiterhin sind Getriebe mit zwei Wellen zu betrachten, bei welchen jeweils eine 
Welle zum Schalten und einer Welle zum Wahlen der Getriebeubersetzung vor- 
handen sind, wobei beide Wellen in Umfangsrichtung betatigt werden um einen 
Schaltvorgang oder einen Wahlvorgang durchzufuhren. 



^!0 Ebenso sind Getriebe mit Schaltstangen zu betrachten, bei welchen die Schalt- 
stangen in axialer Richtung betatigt werden um mit einem Schaltvorgang eine 
Getriebeubersetzung zu schalten, wobei ein Wahlvorgang durch die Auswahl der 
betatigten Schaltstange erfolgt. 

25 Die Wellen oder Schaltstangen stellen getriebeinterne Schaltelemente dar oder 
die Wellen betatigen solche innerhalb des Getriebes bei einer Betatigung. Der 
Aktuator 8 betatigt direkt oder indirekt getriebeinterne Schaltelemente zum Einle- 
gen, Herausnehmen oder Wechseln von Gangstufen oder Ubersetzungsstufen, 
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wie eine zentrale Schaltwelle, Wellen oder Schaltstangen oder andere Schaltele- 
mente. 

Die Steuereinheit 407 ist uber die Signalverbindung 412 mit dem Aktuator 408 
5 verbunden, so daf3 Steuersignale und/oder Sensorsignale oder Betriebszustands- 
signale ausgetauscht, weitergeleitet oder abgefragt werden konnen. Weiterhin 
stehen die Signalverbindung 413 und 414 zur Verfugung, uber welche die Steuer- 
einheit mit weiteren Sensoren oder Elektronikeinheiten zumindest zeitweise in 
Signalverbindung stehen. Solche anderen Elektronikeinheiten konnen beispiels- 
;fc?0 weise die Motorelektronik, eine Antiblockiersystemelektronik oder eine An- 
tischlupfregelungselektronik sein. Weitere Sensoren konnen Sensoren sein, die 
allgemein den Betriebszustand des Fahrzeuges charakterisieren oder detektieren, 
wie zum Beispiel Drehzahlsensoren des Motors oder von Radern, Drosselklap- 
penstellungssensoren, Gaspedalstellungssensoren oder andere Sensoren. Die 
15 Signalverbindung 415 stellt eine Verbindung zu einem Datenbus her, wie bei- 
spielsweise CAN-Bus, uber welchen Systemdaten des Fahrzeuges oder anderer 
Elektronikeinheiten zur Verfugung gestellt werden konnen, da die Elektronikein- 
heiten in der Regel durch Computereinheiten miteinander vernetzt sind. 

^0 Ein automatisiertes Getriebe kann derart geschaltet werden oder einen Gang- 
wechsel erfahren, da3 dies von dem Fahrer des Fahrzeuges initiiert wird, in dem 
er mittels beispielsweise eines Schalters, eines Tasters oder einer anderen Ge- 
triebewahleinrichtung 440 ein Signal zum herauf- oder herunterschalten gibt. 
Weiterhin konnte auch ein Signal zur Wahl des nachsten einzulegenden Ganges 
25 gegeben werden. Entsprechend kann auch mittels eines elektronischen Schalthe- 
bels ein Signal zur Verfugung gestellt werden, in welchen Gang das Getriebe 
schalten soli. 

In einem anderen Getriebeprogramm kann eine automatisierte Betatigung des 
30 Getriebes gewahlt werden, so daB die Wahl des aktuellen Ganges in Abhangig- 
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keit von den Betriebsparametem durchgefuhrt wird und gegebenenfalls ein 
Schaltvorgang automatisiert eingeleitet wird. Ein autornatisiertes Getriebe kann 
aber auch mittels beispielsweise Kennwerten, Kennlinien oder Kennfeldern und 
auf der Basis von Sensorsignalen bei gewissen vorbestimmten Punkten einen 
5 Gangwechsel selbstandig durchfuhren, ohne daB der Fahrer einen Gangwechsel 
veranlassen mu3. 

Weiterhin kann beispielsweise eine Neutralposition N eingestellt werden, in wel- 
cher keine Antriebsverbindung zwischen Getriebeeingang und Getriebeausgang 
jfcfo vorliegt. Weiterhin kann eine Parkstellung P gewahlt werden, in welcher eine 
Parksperre realisiert wird. Diese Parkstellung kann auch automatisch gewahlt 
werden, wenn beispielsweise der Zundschlussel 451 aus dem ZundschloB 450 
abgezogen wird und der Betriebszustand des Fahrzeuges dies erlaubt. Beispiels- 
weise sei ein Abziehen des Zundschlussels bei hohen Geschwindigkeiten ge- 
1 5 nannt, wobei in dieser Situation eine Parksperre nicht automatisiert eingelegt wer- 
den sollte. 



Die Getriebewahleinheit 440 kann somit auf einen Bereich M, wie manuelle fah- 
rerseitige Gangwahl, einen Bereich D, wie automatische Gangwahl zum Fahrbe- 
/j0O trieb, einen Bereich P, wie Parksperre, und/oder einen Bereich N, wie Neutral- 
stellung, eingestellt werden. Weiterhin kann uber beispielsweise Schalter oder 
einen Hebel ein manuelles Schalten eingeleitet werden. 

Das Fahrzeug ist vorzugsweise mit einem elektronischen Gaspedal 423 oder La- 
25 sthebel ausgestattet, wobei das Gaspedal 423 einen Sensor 424 ansteuert, mit- 
tels welchem die Motorelektronik 420 beispielsweise die Kraftstoffzufuhr, Zund- 
zeitpunkt, Einspritzzeit oder die Drosselklappenstellung uber die Signalleitung 421 
des Motors 401 steuert oder regelt. Das elektronische Gaspedal 423 mit Sensor 
424 ist uber die Signalleitung 425 mit der Motorelektronik 420 signalverbunden. 
30 Die Motorelektronik 420 ist uber die Signalleitung 422 mit der Steuereinheit 407 in 
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Signalverbindung. Weiterhin kann auch eine Getriebesteuerelektronik 430 in Si- 
gnalverbindung mit den Einheiten 407 und 420 stehen. Eine elektromotorische 
Drosselklappensteuerung ist hierfur zweckmaBfg, wobei die Position der Drossel- 
klappe mittels der Motorelektronik angesteuert wird. Bei solchen Systemen ist ei- 
5 ne direkte mechanische Verbindung zum Gaspedal nicht mehr notwendig oder 
zweckmaBig. 

Das Fahrzeug verfugt weiterhin uber eine Motorstarteinrichtung 450, welche aus- 
gehend von einem fahrerseitigen Motorstartversuch mittels beispielsweise einer 
^0 Betatigung des Zundschlussels 451 im ZundschloB eine Motorelektronik und ei- 
nen Anlasser ansteuert zum Starten und/oder Anlassen des Motors. 

Die Figur 4 zeigt schematisch einen Sensor 499 zur Detektion einer Position eines 
Schaltelementes in Wahlrichtung und einen Sensor 498 zur Detektion einer Posi- 
15 tion eines Schaltelementes in Schaltrichtung. Diese Sensorsignale werden an die 
Steuereinheit weitergeleitet. 

Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin eine Vorrichtung zum Steuern einer 
automatisierten Kupplung, wobei es zweckmaBig sein kann, kein Segeln in 
(fto Gang 1 zuzulassen, damit Funktionen weiterhin durchgefuhrt werden konnen, 
bei welchen die Kupplung eingeruckt oder zumindest zeitweise zumindest teil- 
weise eingeruckt wird, wie zum Beispiel .die Funktionen des Ankriechens 
und/oder der Greifpunktermittlung und Greifpunktadaption. Durch die Verhinde- 
rung des Segelns in Gang 1 und/oder auch in anderen speziellen Gangen, wie 
25 auch dem Ruckwartsgang oder dem 2. Gang beim Anfahren wird auch bei- 
spielsweise bei Rangiervorgangen der Komfort erhalten. Unnotig haufiges Ein- 
und Auskuppeln kann in diesem Falle vermieden werden. 

Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin eine Vorrichtung zum Steuern einer 
30 automatisierten Kupplung, wobei es zweckmaBig sein kann, eine Schaltpro- 
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grammabhangigkeit der Funktion Segeln einzufuhren, wonach die Funktion des 
Segelns bei verschiedenen Fahrsituationen, wie beispielsweise Bergabfahrt, 
Bergauffahrt etc. abschaltbar ist. Bei Bergabfahrt ist es besonders bevorzugt, 
wenn die Segelfunktion nur bis zu einem bestimmten Gefalle bz. Bis zu einer 
5 bestimmten Geschwindigkeit oder Fahrzeugbeschleunigung zugelassen wird. 
Bei Bergauffahrt ist es vorteilhaft, wenn eine Segelfunktion bei einigen Fahr- 
zeugvarianten nicht zugelassen wird, da damit EinbuBen im Fahrkomfort ver- 
bunden sein konnten. 



ifto Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin eine Vorrichtung zum Steuern einer 
automatisierten Kupplung, wobei es zweckmaBig sein kann, eine Hochschalt- 
verhinderung in der Fahrsituation einer Bergabfahrt beim Segeln und Fastoff in 
Kurvenfahrten beim Segeln zu deaktivieren. Unter dem Begriff Fastoff versteht 
man das schnelle Zurucknehmen der Betatigung eines Gaspedals bzw. eine 
15 Rucknahme der Betatigung mit hohem Gradienten. Beispielsweise wird eine 
Bergabfahrt erkannt. Um in dieser Betriebssituation des Fahrzeuges die Motor- 
bremse nutzen zu konnen, wird eine Hochschaltverhinderung aktiv. Dadurch 
wird die Motordrehzahl im Schubbetrieb erhoht und die Motorbremse kommt 
verstarkt zum Einsatz. Wurde jedoch eine Hochschaltung erfolgen, so wurde 
20 das Fahrzeug aufgrund der niedrigeren Motordrehzahl im Schubbetrieb weiter 
beschleunigt werden, wobei dies unerwunscht sein konnte. Beim Segeln ist dies 
jedoch nicht gewunscht. Denn das Fahrzeug beschleunigt und durch die Hoch- 
schaltverhinderung wird jedoch nicht in einen der Geschwindigkeit entspre- 
chenden Gang hoch geschaltet. Dadurch konnen starke Verzogerungen beim 
25 Austritt aus Segeln und dem damit verbundenen Einkuppeln zustande kommen. 



Mittels eines Navigationssystems (auch als GPS-System bekannt) in einem 
Kraftfahrzeug, oder vergleichbarem System, wird das Gelande, in welchem sich 
das Fahrzeug momentan befindet erkannt und es konnten entsprechende Pro- 
30 grammabhangigkeiten in der Steuerung einer automatisierten Kupplung 
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und/oder automatisierten Getriebe aktiviert werden, wie z.B. bei einer Bergauf- 
fahrt, einer Bergabfahrt, einer Kurvenfahrt, etc. Entsprechend kann ein Schalt- 
programm beispielsweise an die aktuelle Fahrsituation angepaBt werden und 
ein Segelbetrieb und/oder eine Hochschaltverhinderung aktiviert werden Oder 
5 deaktiviert werden. 




Die Funktion Segeln in der Ebene nach lediglich nur kurz Oder schwach beta- 



10 tigter Betriebsbremse beziehungsweise bei nur kurz oder nur schwach betatig- 
tem Gaspedal wieder zu aktivieren ist, ein weiterer erfindungsgemaBer Aspekt 
der vorliegenden Erfindung. Diese Funktion erfolgt jedoch zweckmaBiger Weise 
nicht bei Bergauffahrt und/oder bei Bergabfahrt. Ziel dieser erfindungsgemaBen 
Losung ist es, die Anzahl der Segelphasen wahrend des Fahrbetriebs 2u erho- 
15 hen. Wenn nur kurz die Bremse oder das Gaspedal betatigt wurde, oder durch 
sehr schwach betatigtes Bremspedal oder Gaspedal keine groBe Geschwindig- 
keitsanderung zustande kam, kann es zweckmaBig sein die genannte MaB- 
nahme zu aktivieren. Eine kurze Betatigung liegt insbesondere vor, wenn das 
Bremspedal oder das Gaspedal vorzugsweise kurzer als eine vorgebbare Zeit- 
ipo dauer betatigt ist. Eine solche Zeitdauer kann beispielsweise im Bereich von 
einer Sekunde oder einigen wenigen Sekunden liegen. Vorzugsweise liegt die- 
ser Betrag im Bereich kleiner als einer oder zwei Sekunden. Eine schwache 
Betatigung liegt beispielsweise dann vor, wenn die Pedalbetatigung vorzugs- 
weise geringer als 10° oder 15° Pedalwinkel ist. 

25 

Dabei kann es zweckmaBig sein, wenn der Fahrzustand Segeln bei einer Fahrt 
in der Ebene nach betatigter Betriebsbremse wieder aktiviert wird, wenn davor 
Segeln bereits aktiv war und wenn der Bremsdruck kleiner einer festgelegten 
Schwelle ist. 



30 
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Weiterhin kann es zweckmaBig sein, wenn die Funktion Segeln bis zu einem 
definierten SportlichkeitsmaB zugelassen wird oder auch erst ab einem defi- 
nierten SportlichkeitsmaB X zugelassen wird. Das SportlichkeitsmaB X kann als 
MaB verwendet werden, das zwischen einer sportlichen Einstellung von Funkti- 
5 onsablaufen und einer komfortablen Einstellung von Funktionsablaufen im Be- 
reich zwischen beispielsweise 0 und 100 einstellbar ist. Entsprechend kann bei 
einem vorgebbaren SportlichkeitsmaB von beispielsweise 40 eine Interpolation 
zwischen der Sportlichen Einstellung zu 40 % und einer komfortablen Einstel- 
lung zu 60 % interpoliert werden. Fur den Fall, daB zwei verschiedene Kenn- 
.10 felder fur die sportliche Einstellung und die komfortable Einstellung verwendbar 
sind, kann uber das SportlichkeitsmaB X die gewunschte Einstellung durch In- 
terpolation zwischen diesen Kennfeldern erreicht werden. 

Vorteilhaft ist es, wenn bei unterschiedlichen Fahrmodi auch unterschiedliche 
15 SportlichkeitsmaBe X einstellbar sind. So ist beispielsweise bei Verwendung 
von einem Eco-Modus, einem Sport-Modus, einem Normal-Modus und einem 
Winter-Modus, die Einstellung von einem jeweils unterschiedlichen Sportlich- 
keitsmaB moglich und vorteilhaft. 

jg£0 In Abhangigkeit des eingestellten Modus kann dann eine Funktion Segeln Ein- 
oder Ausgeschaltet sein, je nach dem, welches SportlichkeitsmaB fur den ent- 
sprechenden Modus gewahlt ist. 

Auch kann das SportlichkeitsmaB in zumindest einem Modus adaptierbar sein, 
25 wobei anhand von fahrerseitigen Betatigungen das SportlichkeitsmaB verander- 
lich ist. 

Abhangig, welches SportlichkeitsmaB eingestellt ist, kann beispielsweise die 
Kupplung schneller oder langsamer beim Gangwechsel oder beim Anfahren 
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geschlossen werden, Der Gangwechsel kann schneller oder langsamer durch- 
gefuhrt werden, Anfahrdrehzahlen konnen hoher oder niedriger gewahlt werden 
oder Drehzahlschaltschwellen fur Gangwechsel konnen hoher oder niedriger 
gewahlt werden. 

5 

ErfindungsgemaB kann es zweckmaBig sein, wenn die Funktion Segeln auch 
im manuellen Schaltmodus eines automatisierten Schaltgetriebes zugelassen 
wird. Dabei ist der manuelle Schaltmodus ein Modus, bei welchem die Gang- 
wahl durch eine manuelle Betatigung eines Wahlhebels erfolgt. Folgt auf eine 
|Sf)0 Segelphase ein von einem Fahrer eingeleitetes Gangwechselsignal beispiels- 
weise durch Tip+ oder Tip- an einem Wahlhebel, so wird zunachst der neu ge- 
wahlte Gang im Getriebe eingelegt, dann die Funktion Segeln beendet und so- 
mit die Kupplung wieder eingekuppelt. In einem weiteren Ausfuhrungsbeispiel 
kann es zweckmaBig sein, wenn zunachst die Funktion des Segelns durch ein 
15 SchlieBen der Kupplung beendet wird und danach, wie im manuellen Schalt- 
modus, der neue Gang im Getriebe automatisiert eingelegt wird. 

ErfindungsgemaB kann es zweckmaBig sein, wenn eine Einkuppelstrategie 
nach einer Beendigung der Segelphase abhangig von einer Pedalbetatigung 
/^ggO des Bremspedals oder des Gaspedals erfolgt. Beim Gaspedal kann zusatzlich 
noch eine Abhangigkeit des Betatigungswinkels erfolgen. Mittels einer Pedal- 
wertgrenze kann zwischen Zug- und Schubpasen unterschieden werden und 
entsprechend eine Einkuppelstrategie fiir die Zugphase oder eine Zugphase 
gewahlt werden. In Schubphasen kann wie bei einer Schubruckschaltung ein- 
25 gekuppelt werden, in Zugphasen kann wie bei einer Zugruckschaltung einge- 
kuppelt werden. 

Bei einer Erkennung einer Fahrt eines Kraftfahrzeuges in der Ebene oder bei 
einer Bergabfahrt oder einer Bergauffahrt kann zwischen Fahrsituationen mit 
30 offener Kupplung oder geschlossener Kupplung unterschieden werden. 
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Bei offener Kupplung kann eine Fahrt in der Ebene angenommen werden, wenn 
die Abnahme der Geschwindigkeit des Fahrzeuges innerhalb einer vorgebba- 
ren Rate liegt und/oder die zeitliche Funktion der Abnahme der Geschwindigkeit 
5 innerhalb einer vorgebbaren Bandbreite liegt. Fur den Fall, daB die Abnahme 
der Geschwindigkeit deutlich starker ist oder der zeitliche Verlauf eine deutlich 
groBere Abnahme zeigt, kann auf eine Bergauffahrt geschlossen werden. Fur 
den Fall, daB die Abnahme der Geschwindigkeit deutlich geringer ist, null ist 
oder gar die Geschwindigkeit sich erhoht oder der zeitliche Verlauf eine deut- 
^0 lich geringere Abnahme oder eine Zunahme zeigt, kann auf eine Bergabfahrt 
geschlossen werden. 

Bei geschlossener Kupplung kann bei betatigtem Gaspedal und bei einem ein- 
gelegten Gang im Getriebe anhand der Motordrehzahl in Abhangigkeit des La- 
15 sthebels und des Gangs beispielsweise die Belastung des Motors abgeschatzt 
werden, wobei bei einem Erreichen einer Sollwertebereichs eine Fahrt in der 
Ebene angenommen werden kann, bei unterschreiten der Motordrehzahl unter 
diesen Wertebereich eine Bergauffahrt angenommen werden kann und bei 
Uberschreiten dieses Bereichs eine Bergabfahrt angenommen werden kann. 

Die Figur 5 zeigt ein Blockschaltbild zur Darstellung eines erfindungsgemaRen 
Verfahrens an Hand eines FluBdiagrammes dargestellt. Eine Beschrankung in 
irgendeiner Weise ist dadurch nicht beabsichtigt. Das Verfahren ist in Form ei- 
nes Unterprogrammes in die Steuereinrichtung integriert und wird periodisch 
25 aufgerufen und abgearbeitet. 

Nach Aufruf des Unterprogrammes in Block 400 wird in Block 401 abgefragt, 
ob das Gaspedal urn einen Winkel groSer als beispielsweise 5° betatigt ist und 
ob eine Betriebsbremse nicht betatigt ist. Werden beide Fragen in Block 401 
30 mit ja beantwortet, wird ein so genanntes History-Bit =1 in Block 402 gesetzt. 
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Andernfalls, wenn eine der beiden Fragen mit nein beantwortet wird, wird in 
Block 403 abgefragt, ob die Betriebsbremse betatigt wurde. Falls ja, wird in 
Block 404 das History-Bit =0 gesetzt, falls nein, erfolgt keine Aktion in Block 
405. AnschlieBend wird in Block 406 abgefragt, ob der Pedalwinkel klei- 
ner/gleich 5° ist, und ob keine Betriebsbremse betatigt ist und ob das History-Bit 
=1 ist. Falls eine der Fragen mit nein beantwortet wird, wird ein so genanntes 
Segel-Bit =0 in Block 410 gesetzt. Werden alle drei Fragen bejaht, wird bei 
Block 407 weiter gefragt, ob der Segelmodus erlaubt ist, was beispielsweise an 
Hand einer gespeicherten Tabelle Oder Kennlinie SKL = Applikationstabelle 
oder Kennlinie, wie Schaltkennlinie, uberpruft wird, wie weiter oben bereits 
ausgefuhrt. Ist der Segelmodus erlaubt, wird das Segel-Bit =1 in Block 408 ge- 
setzt, andernfalls, wenn uber die Applikationstabelle oder die Kennlinie kein 
Segeln erlaubt ist, bleibt das Segel-Bit unverandert gemaB Block 409. An- 
schlieBend wird in Block 41 1 abgefragt, ob der Segelmodus entsprechend der 
15 Applikationstabelle oder der Kennlinie verboten ist, oder ob der 1 . Gang oder 
der Ruckwartsgang R oder ein 2. Gang eingelegt ist und sich das Fahrzeug im 
2. Gang im Zustand des Anfahrens oder des Anschleppens befindet. Wird eine 
der Fragen gemaB Block 41 1 mit ja beantwortet, wird das Segel-Bit =0 in Block 
412 gesetzt, andernfalls bleibt das Segel-Bit unverandert in Block 413. Das Er- 
20 gebnis des Unterprogrammes gemaB Block 414 ist das Segel-Bit. Ist es 1 , kann 
der Segelmodus gestartet werden, d. h. die Kupplungsvorrichtung wird geoffnet, 
und ist es 0, so kann das Segeln nicht eingeleitet werden, wenn eine entspre- 
chende Anforderung kommt, die Kuppiung bleibt somit geschlossen. 



25 Die mit der Anmeldung eingereichten Patentanspruche sind Formulierungsvor- 
schlage ohne Prajudiz fur die Erzielung weitergehenden Patentschutzes. Die An- 
melderin behalt sich vor, noch weitere, bisher nur in der Beschreibung und/oder 
Zeichnungen offenbarte Merkmalskombination zu beanspruchen. 
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In Unteranspruchen verwendete Ruckbeziehungen weisen auf die weitere Ausbil- 
dung des Gegenstandes des Hauptanspruches durch die Merkmale des jeweili- 



v* 
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gen Unteranspruches hin; sie sind nicht als ein Verzicht auf die Erzielung eines 
selbstandigen, gegenstandlichen Schutzes fur die Merkmalskombinationen der 
ruckbezogenen Unteranspruche zu verstehen. 

5 Da die Gegenstande der Unteranspruche im Hinblick auf den Stand der Technik 
am Prioritatstag eigene und unabhangige Erfindungen bilden konnen, behalt die 
Anmelderin sich vor, sie zum Gegenstand unabhangiger Anspruche oder Tei- 
lungserklarungen zu machen. Sie konnen weiterhin auch selbstandige Erfindun- 
gen enthalten, die eine von den Gegenstanden der vorhergehenden Unteranspru- 
^10 che unabhangige Gestaltung aufweisen. 

■) 

Die Ausfuhrungsbeispiele sind nicht als Einschrankung der Erfindung zu verste- 
hen. Vielmehr sind im Rahmen der vorliegenden Offenbarung zahlreiche Abande- 
rungen und Modifikationen moglich, insbesondere solche Varianten, Elemente 
15 und Kombinationen und/oder Materialien, die zum Beispiel durch Kombination 
oder Abwandlung von einzelnen in Verbindung mit den in der ailgemeinen Be- 
schreibung und Ausfuhrungsformen sowie den Anspruchen beschriebenen und in 
den Zeichnungen enthaltenen Merkmalen bzw. Elementen oder Verfahrensschrit- 
ten fur den Fachmann im Hinblick auf die Losung der Aufgabe entnehmbar sind 
20 und durch kombinierbare Merkmale zu einem neuen Gegenstand oder zu neuen 
Verfahrensschritten bzw. Verfahrensschrittfolgen fuhren, auch soweit sie Herstell-, 
Pruf- und Arbeitsverfahren betreffen. 
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Zusammenfassunq 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung eines Kraftfahrzeuges im Se- 
gelbetrieb. 
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Segelphase beenden 



Drehzahlvorgabe Oder 
Drehmomentvorgabe 



V 



Steuerung des 
Motormomentes bzw. der 
Motordrehzahl 



Drehzahlgleichheit zwischen 

Motordrehzahl und 
Getriebeeingangsdrehzahl ? 




Kupplung schlieBen 
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